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lkeitsuntersuchung für den Kanal allein wird man jedoch nur dann
1. Abgrenzung und Arten von Stichkenälen
\
Wenn die Frage über die Bauwürdigkeit neuer Stichkanäle auf-
geworfen wird‚ so ist sie in verkehrspolitischer Hinsicht durch
einen Vergleich mit anderen Verkehrsträgern und in.wirtschaft—
licher Hinsicht durch die Gegenüberstellung von Verkehrsaufkom-
men und erforderlichen Aufwand und die dadurch bedingte Amorti-
sation zu beantworten. Andererseits birgt sie auch eine Reihe
von technischen Problemen in sich, die durch Vergleichsuntersue
chungen geklärt werden müssen, damit eine zweckmäßige Lösung ge-
funden wird.
Nach_der Definition verbindet ein Stichkanal ein Wirtschafts-
oder Handelszentrum mit einer durchgehenden Wasserstraße. Das
bedeutet, daß eine nur wenige Hundert Meter lange Hafenzufahrt
ebenso wie ein 30 km langer Kanal, der nach einem Industriege-
bist führt? als Stichkanal anzusehen ist. Eine Wirtschaftlich-
durchführen‚ wenn der Kanal auch selbständig betrieben wird, wenn
er alsceineetwas größere Länge aufweist. Bei einer nur 10d oder
500 m langen Hafenzufahrt ist deren Bauwürdigkeit durch die An—:\
lege des Hafens gegeben, und die Wirtschaftlichkeit ist nur im l
Zusammenhang mit dem Hafen festzustellen. Allerdings sind die V
'technischen„Fragen in gleicher Weise zu untersuohen_wie bei längs
ren Stichkanälen.
\
Die Aufgabe des Stichkanals kann im.Einzelfalle unterschied—
lich sein, was sich auch auf die Bauausführung und den Betrieb
auswirken kann. ‘
‘ i
Der Anschluß einer Großstadt an das Wasserstraßennetz durch
einen Stichkanal erfolgt hauptsächlich zur Versorgung der Stadt
mit Brenn— und Baustoffen und evtl. mit Rohstoffen für die ört-
liche Industrie; Q i
Da aber auch viele andere Güter den Weg über die Wasserstraße
nehmen; wenn eine günstige Verbindung vorhanden ist, entwickelt
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sich“ der Stadthafen als" allgemeiner, Handelshefen; d Der Verkehr
auf dem Kanal wird unregelmäßig sein, so daß ein zweisohiffiger
Kanal aweckmäßigj ist, auch wenn die Güter-menge nicht sehr groß
“ist, Der Kanal hat oft nur den einen Endnafen.
Wird ein einzelnes Industriewerk an die Wasserstraße durch
einen Stichkanal, angeschlossen, so dient der Kanal hauptsäch-
lich dem An- oder Abtransport‘, von Rohstoffen und der Abfuhr von’
Halbfabrikaten. Der Verkehr wird oft mit nur wenigen Handels-
Partnern dxarchgeführt, so daß er sehrllbegelmäßig sein kann, je-
doch manchmal vorwiegend in eine Richtung geht, so daß in die
andere Richtung ‘viele Leerschiffe fahren. Daher kann der Kanal
auch" noch bei mittelgroßen Güteraufkommen einschiffig ausge-
t
führt werden. Außerdem ist meist auch nur der eine Hafen vor-
handen. ' t
Anders sieht der Verkehr aus, wenn ein großes Industriegebiet
mit dem Wasserstraßennetz verbunden werden soll; Dann wird längs
des Stichkanals eine ganze Reihe von Häen und Umschlagsstellen
entstehen. Die Gütermengen können in beiden Richtungen stärker
‚ausgeglichen sein, und auch’ die Zahl der zu transportierenden
Gutarten wird wesentlich ‘größer sein als im vorhergenannten Fall.
Damitwird der Kanal auf jeden Fall zweischiffig auszubauenlsein;
Eine andere Aufgabe könnte einem Stichkanal zufallen, wenn
ein landwirtschaftliches Erzeugergebiet eine Verkehrsverbindung
zum Wasserstraßennetz erhalten soll. Der Verkehr ist swaisonbe-
dingt, auf etwa vier Monate des Jahres beschränkt, wenn es sich
‚nur um die Atlhr landwirtschaftlicher Erzeugnisse (Kartoffeln,
Getreide, Rübenxhendelt. Bei günstiger Lage der Wasserstraße
wird sich eine bessere Auslastung des Stichkanals durch die An-
fuhr von Bau— und Brennstoffen und Düngemitteln ergeben.
Wegen derlgroßen Ausdehnung des Erzeugergebietesl ist auch bei
diesem Stichkanal mit, der Anlage mehrerer Häfen und Umschlags-
stellen längs des Kanals zu rechnen. Diese werden jedochiin vie-
len Fällen ohne stationäre Umschlagsgeräte auskommen, besonders,
wenn es sich nur: um die Verladung landwirtschaftlicher {Euter
handelt. Vom Verkehrsaufkommen her könnte ein einschiffiger Quer-
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schnitt genügen. Bei größerer Anzahl von Umsohlagsstellen er— ‚
gibt sich jedoch ein zeitlich unregelmäßiger Verkehr, dem ein
zweisohiffiger Querschnitt besser entsprechen würde. Tabelle 1
gibt eine Übersicht über die verschiedenen Bedingungen der gee
nannten Stiohkanäle. Fast jeder Stivhk nal kann außer der Ver-
kehrsaufgabe noch eine andere übernehmen urd der Wasserversore
gung oder —ableitung dienen. Unter Umständen kann eine Wasser-
_kraftnntzung erfolgen oder der Kanal für die Überleitung von
.Wasser aus einem Einzugsgebiet in ein anderes benutzt werden.
x
2. Voraussetzgngen für die Planung uon Stichkanälen
‚ « _ 1.
Bevor der Bau eines Stichkanals für die eine oder andere der
= vorgenannten Aufgaben beschlossen wird, sind eine Reihe von Un-
. den Schiffstranäport man‘. möglichen Transportmengan und erichä-f
tersudhungen notwendig. Erst danach beginnen dann die Vergleiche
über die teohnisoh- günstige Lösung. '
i
nuerst sind die zu erwartenden Gutarten, ihre Eignung für
tungen zu bestimmen. Dabei. sind auch gegebenenfalls möglich wer-f Ü
dende Ausbaustufennu erfassen. g r \ _ g v
4*
An zweiter Stelle ist die Lage zum Wasserstraßennetz‚ dessen
Ausbaugröße und -zustand genau festzustellen. Dabei sind auch
‚die Verbindungen der Zielgebiete (Verbraudher— oder Erzeugerge—
bist, Seehafen) mit diesem Wasserstraßennetz zu überprüfen. Be-
sonders günstig ist es, wenn die geografische Lage des neu an:
zuschließenden Wirtschaftszentrums eine Verbindung‘ mit den Ziel-
punkten ohne gebrochenen Verkehr ermöglicht und wenn die Topogra-
fie der Anlage eines Stiehkanals entgegen kommt.
Der dritte Untersuchungskomplex muß die weiteren Verkehrs-
möglichkeiten mit Hilfe anderer Verkehrsträger umfassen. Es sind
Eisenbahn, Kraftverkehr und Rohrleitungen miteinander zu ver- g
135
vmwfio;
L
©„_\:om_8v„L200
ULULIOE
mwäucoouosw
„w:
„xiomreo
C052;
-
0__DO._Lv>twnucxxcoäo:
Ext
„€03
_
‚zofioaw
Eowvömc.\
Cvcoxzo
‚
-oGm3U
t0
‚
ULOLLOCC
UCOÜO\_3„..„C<
E2025
«z.o
-339
Lw:
15a
0&0
Ucoo
6.05%
0:2
-o=>c_o>..C.u„x
\
ttömommrw.
-
_.O\_NOQm50c:
ää
0F;
\
ä
CQUCSLoB
L000;
„so5g
oUCoEEoxCU
cUNcnv
E.
eo;
x
\
-
„oüouca
_ocomox_zgo>
.
‚Unwiomgflca
-
„L503?
uocoEnQäo
r
0:092.
L:o„:o>.V
„i055:
..
L
LEUNC<OÜSLUÜNUCUE
‚Eoxco
„umstuwcüm
UCD
oxoüccuLm_
.-
zum
„EQUS:
‚
Iomuno
owoucmavNgmozox__x.ocowrw_zvco„
L9
9o
WÜCDÜLOW
LO>
‚
‚nxoxuggoäröu
‚Uäfloaöm
özflmCcoLm
w
50m._
EUNC<
OL0€:O(_U
_.
otox\_c_so@to„
‚
o6:
5o.
ouomgou:OLQ@__Lo.„.L0t_uoooC3w
.
-
c.8‚.o>_o:o„5:o„_
‚.30
öaoöccoLm
Ucbönm
_CÖN„C4
uaääwL
EONC<
ocogwfifav
‚
‚öxäoagumuaoNLm‚ioxoßguzvco.„hxfiomxwcznavcnJL03D_L._.®3UCÜ ‚
30.05
CDTLUQuSJO
„C0>
e2cooc<„flöcovfiuxam
.
3U
00.002€
\‘das große Schiff als Ausbaumaß gewählt werden.
gleichen. Dabei is‚ genau zu unterscheiden, welche bau ic en. —
Maßnahmen notwendig sind, ob Erweiterung oder Neubau, welche Be-
schaffungen an Verkehrsmitteln erforderlich sind und welche andere
Nutzung der Verkehrsweg noch ermöglicht, was besonders bei_Straßenv
und Wasserstraßen in Frage kommt.
Wenn die Entscheidung für die Wasserstraße ausfällt, ist ge—
gebenenfalls noch die Ausbaugröße des Stichkanals zu ermitteln.
Im allgemeinen wird der Querschnitt für das Ausbaumaß des ge-
samten Wasserstraßennetzes bemessen. Es kann jedoch zweckmäßig
sein, ein kleineres Ausbaumaß zugrunde zu legen. Wenn z.B. die
Hauptwasserstraße für das 1000—t-Echiff ausgebaut ist, aber der
Zielpunkt B.nur mit 250—t-Schiffen zu erreichen ist, dann kommt
es auf die möglichen Fahrtlängen für die einzelnen Schiffsgrößen
an, ob der Stichkanal für den Anschluß des Wirtschaftszentrums A
ebenfalls für 1000—t-Schiffe ausgebaut wird (Bild 1 a, evtl. 1 b),
oder ob der kleine Schiffstyp dem Ausbau zugrunde gelegt wird-
(Bild 1 c). Beim Ausbau auf 250—t-Schiffe kann die Strecke auf
der Hanptwasserstraße dann entweder durch die kleinen Schiffe
einzeln-durchfahren werden, oder es werden größere Verbände
.(z.B. doppeltbreite Schubverbände für Nebenwasseretraßen) züsamt-f
mengestellt (Punkte K) und_am Ende der Strecke wieder’aufgelöst.x
Ist der Kostenaufwand für den Kanal nur gering und evtl. der e
spätere Anschluß weiterer Zielpunkbe ‘mit Großschiffahrtsanschluß 3
zu erwarten (Bild 11a, B 1, B 2), so sollte gleich der Ausbau
des Stiohkanals für 1000-t-Schiffe erfolgen. Andererseits wird W
bei nur kurzer Benutzung der Hanptwasserstraße das 250—t-Schiff
überhaupt zugrunde gelegt (Bild 1 C) und auch auf der HauptWas—
serstraße nicht zu größeren Verbänden zusammengesetzt. Beim An-
schluß mehrerer Zielgebiete (Bild 1Bd: Punkte B 1...B 4), sollte
Als vierter Bereich für die durchzuführenden Untersuchungen
sind die Topografie des für den Kanalbau in Frage kommenden Ge-
ländes (die Höhenunterschiede und deren Lage, die 0berflächen- x
gestalt) und die Geländenutzung (Bebauung, Verkehrswege, Gewäs-
ser, land— oder forstwirtschaftliche Nutzung, Natur- oder Land-
schaftsschutzgebiete) sowie die Untergrundbeschaffenheit festzue
stellen. ‚ =
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Als „letzte; Punkt der Voruntersuohungen sinddie Lage und gan- d
. Ordnung der Häfen, ‚deren eventuelle Nutzung als Ptzfferlager für
die “Industrie, die Größe der Häfen und deren Aufgabenstellung mög-
lichst genau zu ermitteln, \ V i
Wenn diese Planungsgrundsätze geklärtsind,‘ kann die eigent-
liche Entwurfsbearbeitung und Wirtschaftlichkeitsuntersuchung für
den zu bauenden Stiohkaxxal beginnen.
A
3. Notwendige Untersuchungen für die technisch günstige Lösung
des Stichkanals
Lage, Länge, Längs- und Querschnitt von Stiohkanälen sind ab-—
hängig von der Verkehrsmenge, Verkehrsart und u.U. von der Art
e und Umschlagstechnologie des Hafens. “ _
Die Trassierung jedes Stichkanels ist so vorzunehmen, da13 möglichst ’
weitere Nutzer der Wasserstraße durch den Kanal erschlossen wer-
den. Die Linienführung’ eines Stiehkanals ist am schwierigsten im
‚Bereich des Abzweiges aus der bestehenden Wasserstraße. Besonders
bei kurzen Stichkanälen wird die Linienführung am Beginn des Stich-
kanals durch die nahe Lage von Landverkehrswegen, Siedlungen und
Industriebetrieben und durch die geringe Entfernung bis zum Ziel-
gebiet stärker behindert alsgbei langen Stichkanälen, deren An-
fangspunkt freizügigen gewählt werden kann; Kurze Stichkanäle,
deren Anfangsstrecke in der Niederung eines Flusses liegt, er-
fordern oft den Bau. teurer Brücken mit geringer Konstruktions-
höhe, da die Anrempung von Eisenbahnen und Straßen wegen der Be-
bauung nicht im erforderlichen Maße vorgenommen werden kann.
r Sogar die Länge kurzer Stichkenäle kann durch die Gelyändege-
staltung oder durch Verkehrswege bestimmt werden; Wenn 23B; kurz
vor dem Endhafen eine Schleuse notwendig wird (Bild 2 a), kann
für Güter, die über Bandanlagen oder durch Rohrleitungen beförde-
dert werden, die Kenallärxge verkürzt und der Hafen in dasniedrige
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Gelände verlegt werden‘ (Bildf2pb), ‘(Eine andere Lösung ist die
Ausbildung des unteren Vorhafens als Wartehafen für den Hafen, k
Rron woaus dann die Schiffe mittels Hefenbugsierern in den‘ Ha-u,
< fen befördert werden. Die obere Haltung kann dann evtl. ein- _
schiffig ausgeführt werden. Alle Sohiffsverbände werden’ in die-
sem Fall im Schleusenvorhafen getrennt oder zusammengesetzt.
Die Wahl einsohiffiger Querschnitte wird eigentlich nur bei
Stichkanälen intErwägtmg‘ gezogen; daynur bei’ diesen z.T. geringe„
Verkehrsmengen und ein geregelter Verkehrsablauf vorzufinden
sind; Dem Vorteil der geringeren Aushubmengen und damit Baukosten
(bei einsehiffigen gegenüber zweischiffVigen Kanälen steht die
fehlende Freizügigkeit des Verkehrs gegenüber. Auch die Baukoste ;
einsparung ist nicht so Wesentlich, daz.B. die Kosten für die
Uferbefestigung fast gleich hoch bleiben, die Aushubmenge je _(
nach Einschnittiefe aber nur um 2OJ..Q6OA% größer ist bei 60 %
größerem Wasserquerschnitt des zweischiffigen Kanals (Bild 3);
Dabei muß auch beachtet werden, daß die Schiffe im zweischiffi-I
gen ‚Kanal “schneller fahren können als imgeinschiffigennxanal.
Auch die ‘Deietung des Endbafene vnrdmit wachsender Länge 5
einechiffiger meist sehr stark begrenzt (Bild 4). Die Falart die
einschiffige Kanäle erfordert sicherungs- und betriebsmäßigt ei
großen(Aufwandgflsignelanlagen; Koppel- und Igiegestellen, empp
bildung oder Verbandebildung von Schiffen, zusätzliches iäersenal
Die Anlage von Schiffshebeanlagen erfolgt bei‘ langen Stichka
nälen nach den üblichen Grundsätzen der Kanaltrassierung. Bei _
kurzen Stichkanälen ist die Wahl von Schiffshebeanlagen abhängig
von der ‚Hafentechnologie, von der Betriebsweise auf dem Kanal
(Bild 2) und von der Wasserversorgung der oberen Haltung. Bei,
kleinen zu überwindenden Höhen und sich ‘ergebender kurzer Hal—‘
tung könnte auf die Schleuse verzichtet werden und evtl. durch
Abgrabung im Hafengelände’ trotzdeman Kaimauerhöhe gespart wer-
t
den. Ganz besonders kritisch ist die Anlage von Schleusen an kur
zen Stichkanälen, die aus einem Fluß mit stark schwankenden Was
serständen abzweigen („Bild 5). Der schleusenlose Stichkanal ist”
betriebsmäßig ans/besten, erfordert aber eine große Sohlentiefe’
#39 >
e nach Gelände ‘lange, “hohe; Kanaldämme" sowie“ hohe Kaimauern"
ld
rzichtetwerden, wenn eine, allerdings doppeltkehrende Ein-
angsschleuse vorhandenist (Bild 5 b).
e '
i’
Dabei ergeben sich auch die geringsten Kaimauerhöhen. Eine
‘schenlösungist der Bau eines Sperrtores an der Kanalmündung
ild 5 c). Voraussetzung ist eine große Höhendifferenz zwischen
W und HschW und entsprechende Geländehöhe, damit das Sperrtor
“icht den Hafenbetrieb stört undnur bei Wasserständen’ von HschW ‘
ßb geschlossen zu werden braucht. DerlNachteil dieser Lösung ist
e’tiefe Sohlenlage des Kanals‚der\ Vorteil der unbehinderte
chiffahrtsbetrieb. Die Kaimauerhöhe kann gegebenenfalls durch
bgrabung im Hafengelände verringert werden.
Eine mit den Schiffshebeanlagen zusammenhängende dFrage ist die
asserversorgung der oberen Haltung von Stichkanälen. Nur selten
ind natürliche Wasservorkommen in ausreichender Größe vorhanden.
eist muß ein Pumpwerk das erforderliche Wasser aus den unteren
—altungen hochfördern- Durch Anlage von Sparschleusen_ oder Schiffs-
hebewerken kann derVerbrauch an Schleusenbetriebswasser verringert
erden. Wenn aber die Industriewasserversorgung trotzdem noch
‘ein Pumpwerk notwendig wird, kann die Anordnung der Sparbecken
l
„an den Schleusen oft unwirtschaftlich werden, und es ist darauf
zu verzichten. “Ist die obere Haltung sehr kurz und der Wasserver-
brauch für eine Schleusung sehr groß, können die Wasserspiegel-
lschwanktmgen zu stark werden,’ so daß eine Vergrößerung des Kanal:-
querschnitts zweckmäßig werden kann.’
Die Ausmündungvon Stichkanälen erfolgt in einen Kanal hinein
nach verkehrstechnischen Gesichtspunkten, während an einem Fluß
flußbautechnische und ‘verkehrstechnische Belange berücksichtigt
werden müssen. Dabei kann bei vorherrschenden Verkehr. nach fluß-—
abwärts die flußbautechnisch schwierigere Lösung der Ausmündung
gegen die ‘Fließrichtung gewählt werden, um den Schiffen und Ver— ’l finden das Wenden zu ersparen. _'
i
HImdex-t Meter langen I-Iafenzufahrtskanäle, für alle Stichkanäle
4; Schluß
Abschließend ist festzustellen, da13 außer für die nur wenige
eingehende Wirtschaftlichkeitsuntersuchuxxgen vorzunehmen sind.
Die technischen Untersuchungen über die günstigste Lösung sind
bei langen Stichkanälen in gleicher Weise wie für normale Verbin-
dungskanäle auszuführen, während sie für die kürzeren Stichka-
V
näle von nur wenigen Kilometern (etwa. bis 1’OQ..’l5 km lang) sehr
stark in Abhängigkeit von Schiffährtsbetrieb 1nd Hafenumschlag
i
erfolgen müssen. 5 ‘
am
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